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GRANDES AVIONES DE COMBATE 


NORTHROP F-9 


P Los F-5 se vendieron 
especialmente bien a las fuerzas 
aéreas que precisaban un caza 
ligero capaz pero de bajo precio. 
Los F-5A y los F-5E proporcionan 
la defensa aérea 

i $ a Filipinas. 


E - 
[CARRERA DE 


¡ATERRIZAJE 
on 762m 
paracaídas z 


de frenado 
reduce la carrera 
de aterrizaje 
del F-5 el 


DESPEGUE 


Las prestaciones sobre la pista de 
despegue del F-5 son mejores que las 
del Hawk, pero inferiores a la del F-16, 


FA16 
2400 km/h 

ESE TIGE 
Los F-5 entraron en . a ia 
í acción en Vietnam, 


caza, tras haber equipado las fuerzas aéreas = realizando misiones i 0 
de Arabia Saudí, Brasil, Canadá, Corea del poto . 
Sur, Filipinas, Grecia, España, Marruecos, Tai- + E oS i T O HAWK 200 


landia, Turquía, Venezuela y Yemen. El F-5E a | 1065 km/h 
Tiger Il fue desarrollado a finales de los años a a 
sesenta conservando la economía y la sim- 
plicidad de su predecesor, pero eliminando 
los defectos. Era un matrimonio entre las pres- 
taciones esenciales de un “purasangre” y el 
embrujo de la alta tecnología (como las pro- 
longaciones del borde de ataque de las raí- 


VELOCIDAD MAXIMA 
El F-16 es el más veloz, capaz de velocidade 
algo superiores a Mach 2. El F-5E es 
jamente supersónico . 


ces alares para mejorar la maniobrabilidad). 
Aunque similar a los pequeños y económi- 
cos cazas soviéticos MiG-17 “Fresco” y 
MiG-21 “Fishbed”, el F-5E no era ciertamen- 
te un caza de combate adecuado para la US 
Air Force. A pesar de ello, a finales de los se- 
senta, hubo una tentativa de algunos miem- 
bros del Pentágono, conocidos como “el 
lobby del caza ligero”, pa- 
El RF-5E Tigereye ra hacer adoptar un caza de 


con una proa alargada errónea, sin embargo. La 
para alojar sistemas necesidad de Estados Uni- 
de reconocimiento dos de proyectar su fuerza 
intercambiables. más allá de los océanos, a 


F-5E Tiger ”M 
DATOS TECNICOS 


AUTONOMÍA 
‘DE TRASLADO 
3800 km 


|  MANIOBRABILIDAD RADIO DE COMBATE 
=~ Apesar de pertenecer a una generación El F-5E tiene un alcance de combate 
anterior al F-16 y al Hawk, el F-5E es aún E superior al del Hawk y al del F-16 con 
un caza muy maniobrable en manos de 1 una carga bélica similar de dos 
pilotos expertos. 


E 


ACTORES DE CARGA LÍMITE ig) 
Respecto del F-5A, el F-5E presentaba una 
- modernización aerodil 


TECHO DE SERVICIO 


alto que el Hawk 200, una importante 
característica para los interceptadores. 


grandes distancias, para enfrentar- MESITA 
se a un enemigo dotado de supe- MURIO EOS 


rioridad numérica y venceren laba- KARA 
muy montañoso de su 


territorio, a menudo operan 


talla con pérdidas mínimas requería 
que los pilotos de caza estadouni- 
t denses entrasen en combate a bor- 
do de pesados y caros cazas como 
el actual F-15 Eagle. Pero para países como 
Vietnam del Sur, el F-5E era verdaderamen- 
te el caza que necesitaban. Estados Unidos, 
en 1969, convocó un concurso para un avión 
de caza internacional (IFA, International Figh- 
ter Aircraft) en apoyo de la “doctrina Nixon”, 
una propuesta del presidente norteamerica- 
no según la cual Estados Unidos debería ar- 


desde carreteras. 


Los rivales 


LOCKHEED F-16 

El Fighting Falcon ha substituido al F-5 en muchas 
fuerzas aéreas. Más veloz y más válido que el viejo 
caza de Northrop, es más caro y su empleo es bastante 
menos económico. 


Tanto el F-16 como el F-5E pueden subir más 


BAe HAWK 200 
Desarrollado del entrenador Hawk, 
el Hawk 200 ha sido proyectado 
como caza ligero monoplaza de bajo 
coste. Bastante ágil, es más 
moderno que el F-5 pero 
decididamente más lento. 


mar a sus aliados pero no 
proporcionar hombres 
para su defensa, lo que equivalía a que los 
norteamericanos armarían a Vietnam del Sur 
pero retirarían todas sus tropas. En noviem- 
bre de 1970, el modelo presentado por North- 
rop como versión del F-5 de segunda gene- 
ración venció en el concurso y fue designado 
F-5E Tiger ll. 


ALAS EN TORNO AL MUNDO 

Concebido para la situación vietnamita, para 
un país con recursos limitados y escasez de 
personal, el Northrop F-5E/F Tiger Il se difun- 
dió por todo el mundo. Desarrollado con es- 
pectativas limitadas, se convirtió en un éxito 
espectacular, siendo el principal caza de ex- 
portación estadounidense de los años seten- 
ta. Todavía activo en nuestros días, sigue sien- 
do un avión de vital importancia. Numerosas 
firmas aeronáuticas compiten para “actuali- 
zar” al Tiger, para hacerlo competitivo inclu- 
so en el siglo xxi. Cuando Nixon decretó la 
retirada de Estados Unidos del Sudeste 
asiático, EE UU asistía al Shá 


Arriba: La US Navy 
y el US Marine 
Corps continúan 
usando el F-5E para 
simular a los cazas 
enemigos. Muchos 
están pintados con 
imaginativos 
esquemas 
miméticos. 


de Persia en un enorme programa de 
modernización de sus fuerzas armadas. Des- 
de el principio se previó que los tres prime- 
ros clientes del F-5E serían Irán, Corea del Sur 
y Vietnam del Sur. El primer F-5E voló el 11 
de agosto de 1972. Las primeras entregas se 
efectuaron al 425° Tactical Fighter Squadron 
a principios de 1973, aunque el único papel 
de la USAF fue el de preparar el avión para 
los usuarios extranjeros. El F-5F es una ver- 
sión biplaza de entrenamiento con un fusela- 
je alargado en 1,02 m. Esta versión mantiene 
las capacidades del monoplaza a excepción 


de una menor autonomía y un solo cañón en 
la proa en lugar de los dos normales. El pri- 
mer vuelo del F-5F tuvo lugar el 25 de sep- 
tiembre de 1974. El RF-5E es la variante de re- 
conocimiento que emplea cuatro cámaras 
fotográficas instaladas en una sección modi- 
ficada del morro. Sólo se fabricó un puñado 
de RF-5E para prestar servi- 
cio con Malaysia y Arabia 
Saudí. Las altas prestacio- 
nes del Tiger se han reco- dd 
nocido como similares a las A 
del MiG-21 soviético y, con retraso, ” 


E BE | 


HABITÁCULO 
El piloto del F-5 Plus dispone de 


F-5E Plus Tiger m 


EL SUPER TIGER CHILENO MEJORADO 


A causa del gran número de F-5E todavía en servicio, se han- 
propuesto numerosos e importante programas de modernización 
para mantenerlos operacionales durante buena parte del próximo 
siglo. Israel Aircraft Industries ha actualizado los Tiger chilenos 
para producir el más avanzado y capaz F-5E en servicio. 


CAÑONES 

EI F-5 Plus Tigre conserva los dos 

cañones M39A2 de 20 mm en la proa del 
F-5E, cada uno con 280 disparos. ¿AR 


RADAR ACTUALIZADO 
IAI ha substituido el sencillo radar del 
F-5E con un radar multimodo israelí ELTA EL/M-2032. 
En el modo aire-aire, este aparato tiene un alcance superior al 
del APG-66 en dotación con el F-16. La antena del radar se ha 
fabricado a medida para adaptarse a la pequeña sección oval 
del morro del F-5E. 


los más actualizados display para 
aviones de combate. Se han 
instalado dos pantallas multifunción, 
una de las cuales puede mostrar los 
datos procedentes de diversos 
sensores para proporcionar un 
cuadro táctico completo y aumentar 
así el “conocimiento de la situación” 
del piloto. 


AVISADOR DE 


DESCUBIERTA 

RADAR 

MISIL RAFAEL PYTHON 3 Sobre los F-5E 
Las capacidades aire-aire del F-5E chilenos se ha 
se han mejorado gracias a los instalado un 
misiles Rafael Python. avisador de 


Con un peso al lanzamiento de 

120 kg, el Python 3 es una , 
arma de guía infrarroja, pero F 
puede ser controlada por el : 
radar del F-5 Plus. Este misil, 
con una cabeza de guerra de 
11 kg, está en servicio con la 
Chel Avir Le Israel y se 
utilizó en combate sobre el 
valle de la Békaa en 1982. 


descubierta radar 
(RWR) que cubre 
360°. Las antenas 
están a ambos lados 
de la proa y de la 

cola. 


Durante la 
operación Desert 
Storm, los F-5E 
monoplazas de 
Arabia Saudí 
efectuaron misiones 
de ataque ligero, 
mientras que los 
RF-5E se dedicaban 
al reconocimiento. 
Un avión resultó 
destruido en 
combate. 


MISILES SIDEWINDER £ 
Este F-5 lleva dos misiles 
AIM-9P Sidewinder del 
último tipo, en los bordes 
marginales alares. El 
“Papa” ha sido 
desarrollado para 

la exportación a 
países no 
pertenecientes a 

la OTAN. 


CARGA BÉLICA ` 
El F-5 Plus posee una 
capacidad aire-suelo 
muy superior a la del 
F-5E normal, gracias a 
que puede usar armas 
guiadas de precisión 
como las pequeñas 
bombas de guía láser de 
500 libras (227 kg). 


PLANTA MOTRIZ 
Como todos los F-5 de serie, el Tiger 
está propulsado por dos turborreactores 
General Electric J58. En este caso son 
del modelo Dash 21B, capaces de 
desarrollar cada uno 1 588 kg (15,5 kN) 
de empuje en seco y 

2 268 kg (22,2 kN) con posquemador. 


COMBATE 


HE 1967-1975 Los F-5A/B 
y los F-5E/F fueron usados 
por la Fuerza Aérea de Vietnam 
del Sur en misiones de apoyo 
cercano durante la guerra de 


Vietnam 


X 1980-88 La gran flota 
iraní de F-5E fue 


ampliamente utilizada en 
misiones de interceptación y de 
bombardeo durante el largo | 
conflicto con Irak. Muchos de 
ellos resultaron destruidos en 
los combates 


X 1985 Marruecos utilizó 
sus F-5E para atacar a los - 
guerrilleros del Frente Polisario 
en el Sahara ex español 


INSIGNIAS - 

Los F-5E chilenos 

están pintados con 
un mimetizado en 
dos tonos de gris y 
azul. El primer F-5 

Plus Tiger HI 
recibió diversas 

insignias de IAI 
para ser exhibido 
en el Salón 
Aeronáutico de 
París de 1993. 


K 1991 F-5E y RF-5E de 
Bahrein y de Arabia Saudí 
efectuaron misiones de ataque 


ligero y de reconocimiento 
durante la operación Desert 


Storm 


El F-5 puede llevar 
una carga máxima 

de cinco tanques de 
combustible para 
vuelos de larga 
distancia en 
autotraslado. Como 
puede verse, los raíles 
de bordes marginales 
quedan libres, por lo 
que el avión puede 
llevar además misiles 
para autodefensa. 


CBU-87 
Diseminador de 
submuniciones 
(racimo) 


Misil aire-aire 
de corto 
alcance 


Tanque 

auxiliar de 

combustible 

Lanzable, de 275 Contenedor 


galones USA lanzador de 
(1 040 litros) cuatro cohetes 


de 127 mm 


el avión ha adquirido un nuevo papel con los 
servicios de EE UU como “agresor”, es decir 
como avión de entrenamiento de combate 
que simula ser el enemigo. Casi 100 Tiger, con 
falsas mimetizaciones soviéticas para parecer 
cazas MIG, realizaron esta función adiestrati- 
va para la US Air Force hasta los últimos años 
ochenta. También la US Navy, que utiliza el 
término de “adversario” para la misma 
misión, ha adquirido el F-5E/F pa- 

ra simular cazas poten- 

cialmente hostiles. Pocos 

ejemplares están aún en 

1996. Se fabricaron casi 


1 300 F-5E monoplazas y biplazas de entre- 
namiento F-5F. Estos aviones están actual- 
mente en servicio en Arabia Saudí, Bahrein, 
Brasil, Corea del Sur, Chile, Honduras, Indo- 
nesia, Irán, Jordania, Kenia, Malaysia, Ma- 
rruecos, México, Singapur, Sudán, Suiza, Tai- 
wán, Tailandia, Túnez, la US Navy y Yemen. 


ACTUALIZACIÓN DEL F-5E 

El F-5E/F es un candidato ideal para ser some- 
tido a actualizaciones. Con las escasas opor- 
tunidades de construir un caza nuevo de los 
difíciles años noventa, muchas firmas aero- 
náuticas intentan sacar provecho de nuevo al 
F-5 transformándolo en una importante fuen- 
te de ingresos. La propia Northrop espera ob- 
tener contratos para operaciones de este tipo 
de muchas fuerzas aéreas. Catorce Tiger chi- 
lenos se han sometido a modernización por ls- 
rael Aircraft Industries para dotarlos de nue- 
vos mandos, display multifunción y otros 
nuevos equipos de navegación y aviónica; es- 
tos aviones se conocen como F-5E Plus Tiger 
III. Otras propuestas proceden de Northrop y 
de Sierra Research, que llama a su programa 
Tiger PAWS (Program for Avionics and Wea- 
pons System upgrades, programa de actuali- 
zación de aviónica y armamento). Un ulterior 
comprador de un programa de actualización 
del F-5E es Brasil, que planea dotar a sus avio- 
nes con radar, pantallas de presentación de da- 
tos de cabeza alta (HUD) y otros equipos de- 
sarrollados específicamente. Todavía más 


Izquierda: Chile 

tiene en servicio, 
probablemente, los 
F-5E más avanzados 
del mundo. Este avión 
puede utilizar tanto los 
misiles AIM-9 como los 
Python 3. 


Abajo; También España ha 
utilizado el F-5, en su caso 
producidos con licencia 
por CASA como SF-5A y 
SF-5B. Empleados como 
cazabombarderos y 
entrenadores avanzados, su 
previsto programa de 


modernización fue cancelado. 


ambiciosamente, Taiwán proyecta ac- 
tualizar sus Tiger llevándolos a la confi- 
guración F-5ESX con un nuevo motor 
[seguramente el F125X desarrollado pa- 
ra el caza indígena Ching Quo), un nue- 
vo radar y nuevos misiles. 


TIGERSHARK 

Así como un hecho político (la retirada 
de Vietnam deseada por Nixon) llevó al 
F-5E, otro suceso político (el reconoci- 
miento estadounidense de la Repúbli- 
ca Popular China, durante la adminis- 
tración del presidente Carter) condujo 
a una versión avanzada del Tiger. Conocida 
originalmente como F-5G, el F-20 Tigershark 
voló por vez primera en 1982. Se le había de- 
sarrollado para permitir a Estados Unidos pro- 
porcionar a Taiwán un caza menos avanzado 
que los exportados a otros países (principal- 
mente el F-16, que se convertiría en el princi- 
pal rival del F-20). Este objetivo no se consi- 
guió y las agresivas tentativas de Northrop 
para vender el avión a otras 

fuerzas aéreas no se vieron ~= 
coronadas por el éxito. Los “ke 
Freedom Fighter y los Tiger de North- 
rop son todavía cazas muy válidos para 
cualquier estándar. Actualizados adecua- 
damente para mantenerlos en servicio has- 

ta el siglo xxi, son capaces de proporcio- 

nar prestaciones suficientes para desanimar 
a cualquier posible adversario. 


y 


LS alg Tr 


Abajo: Aunque su papel 
principal es el de 
entrenamiento, 

el F-5F biplaza conserva 
plena capacidad de 
combate. Este F-5F lleva 
dos misiles aire-suelo 
AGM-65 Maverick y otros 
dos aire-aire AIM-9 
Sidewinder. 


El apoyo de los cisternas es 
esencial en las misiones del SR-71, 
en las que se requiere, como 
mínimo, tres repostajes en vuelo. 


La tripulación de un SR-71 
describe una típica misión a 
bordo del avión más veloz 
del mundo, capaz de 

volar a las cotas más elevadas, 
el recién reactivado Blackbird. 


N PODEROSO RUGIDO ERUPTA des- 

de el extremo de una lejana 

pista de despegue. El SR-71 

se alza en vuelo para una mi- 
sión nocturna, abandonando la pista 
con un fragor ensordecedor mientras 
dos largas estelas de color blanco puro 
lo empujan en una rápida trepada. Su 
destino final es una de las zonas calientes 
del mundo a bastantes miles de kiló- 
metros de distancia. El comandante Dua- 
ne Noll (el piloto) y el comandante Tom 
Veltri (el operador de sistemas de reco- 
nocimiento, o RSO) constituyen la tri- 
pulación del Blackbird. En las próximas 
líneas nos describirán como se vuela 
sobre este aún supersecreto avión de 


La tripulación de 

un SR-71 lleva el 

traje presionizado 

de astronauta, a causa de / 
las altas prestaciones del 
avión. 


reconocimiento de Mach 3. Comienza 
el comandante Veltri: “Cada vez que 
despegamos, no vamos a realizar una 
tarea de niños, vamos a enfrentarnos a 
los ‘malos’, que no se andan con bro- 
mas, y traemos a la base informaciones 


de alto nivel. Informaciones que son im- 
portantes para mucha gente en todo el 
mundo: por eso nos sentimos orgullo- 
sos, además de por pilotar un avión co- 
mo éste. La misión, de hecho, comien- 
za el día antes. Se nos entregan los 
planos computerizados de la misión y 
los estudiamos a fondo para familiari- 
zarnos con ellos. La mayoría de las 
acciones que el avión habrá de hacer 
(las funciones de navegación, y de acti- 
vación de los sensores de reconoci- 
miento, etc.) está preprogramada en cin- 


.” 


tas”. 


PLANIFICACIÓN PRE-MISIÓN 

“El día de la misión nos ponemos a la 
tarea casi tres horas antes del despegue. 
Presentamos el plan de vuelo, nos reu- 
nimos con los muchachos de los cister- 
nas para discutir el punto de encuentro 
y después vamos a comer al PSD (Phy- 
siological Support Division), la unidad 
de apoyo fisiológico. Tras haber hecho 
un buen acopio de energía, participa- 
mos en una reunión sobre el manteni- 
miento del avión y, casi una hora y me- 
dia antes de la misión, comenzamos a 
endosarnos el traje de vuelo, una ope- 
ración que dura casi 10 minutos. Des- 


Antes del despegue, cada 
componente del SR-71 es 
meticulosamente controlado para 
asegurar que esté en perfectas 
condiciones para su misión. 


Submarinos 


Muelle n° 7 
construido 
1975 


pués vamos hacia el avión para efectuar 
los normales controles prevuelo. Pone- 
mos en marcha los motores casi 40 mi- 
nutos antes del despegue, repasamos 
rápidamente los controles y nos enca- 
minamos hacia la pista de rodaje casi 
20 minutos antes.” Tan pronto como el 
SR-71 sale de su refugio, una pequeña 
multitud de especialistas de tierra y de 
vehículos de seguridad lo acompaña al 
punto de espera. El avión se detiene 
mientras se le efectúa una serie de me- 
ticulosos controles para el despegue. Es- 
ta operación dura 15 minutos, al final de 
los cuales el SR-71 está listo para el des- 
pegue. Tronando a lo largo de la pista 
al máximo de potencia con los posque- 
madores encendidos, el SR-71 necesita 
casi 1200 m para levantar el vuelo. Tras 
haber regulado la velocidad de subida, 
el SR-71 se dirige hacia su primera cita 
con un cisterna. El comandante Noll nos 


EL CIELO 


nada respecto 
cree que pertenecen a tres categorías 
inci radar, ópticos y electrónicos. 


Unidades 


menores Buques de carga 


Las grandes edificaciones soviéticas de 
la base de Cam Ranh, en Vietnam, 
fueron fotografiadas por los SR-71 


durante los años ochenta. 


Sistemas pasivos de descubierta y grabación 
de señales (A) permiten detectar datos sobre 
los radares y otras emisiones electrónicas 
procedentes de la zona del objetivo. Los 
sensores de barrido lateral son los más 
importantes, ya que permiten escrutar 
oblicuamente el objetivo a gran distancia. Las 
máquinas fotográficas (B) son todavía uno de 
los sensores preferidos y utilizan película en 
blanco y negro y a infrarrojos. 


Aveces se instala en la proa una fotocámara 
panorámica (C) que encuadra la zona 
sobrevolada por el SR-71. Dado que exige el 
sobrevuelo directo del objetivo, no se le 
considera un verdadero sensor. 

El radar de visión lateral (D) es otro sistema 
utilizado frecuentemente. Proporciona 
imágenes de objetivos tales como formaciones 
acorazadas o grandes edificios de nueva 
construcción. Además, es una valiosa ayuda 


a la navegación. 


A 25 km de cota y Mach 3 


El SR-71 fue retirado del servicio con la USAF en 1990. Sin 
embargo, en 1995 y a falta de otro medio de reconocimiento 


pilotado de alta velocidad, se han reactivado dos “Blackbird”. 


explica ahora cómo 

se pilota normalmente el 

SR-71. “Desde el punto de vista del 
piloto, en vuelo subsónico, el avión no 
es manejable como un caza. No le ha- 
cemos tomar un número elevado de g 
ni lo ponemos en vuelo rasante; de he- 
cho, un viraje con casi 35° de inclinación 
se considera ‘cerrado’. En vuelo subsó- 
nico es un avión muy estable. En la ma- 
yoría de nuestras misiones volamos con 
el piloto automático (Stability Augmen- 
tation System, sistema de incremento 
de la estabilidad) conectado. Por lo que 
se refiere a la velocidad y la cota, no se 
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tiene realmente la sensación de volar a 
Mach 3; parece más bien como estar 
sentado en un sillón. Como se vuela tan 
alto, no se tiene ninguna apreciación de 
la velocidad, ya que no hay nada que 
pueda volar junto a vuestra cabina a ca- 
si 2 000 millas por hora (3 200 km/h). La 
única manera de tener la sensación de 
lo veloz que se está viajando es obser- 
var cómo se mueven las cifras en los 
instrumentos: cada aumento de unidad 
indica una milla y el cambio se produce 
cada segundo y medio.” Las tripulacio- 
nes de los SR-71 vuelan siempre en si- 
tuaciones de máxima tensión, cerca del 


PLANTA 
MOTRIZ 
Los excepcionales 
motores Pratt & 
Whitney J58 del SR-71 se 
convierten en 
estatorreactores a Mach 3. Sin 
embargo, sólo proporcionan el 
10% del empuje propulsor; la mayor 
parte del mismo es desarrollado por 
los complejos difusores de admisión 
(60%) y las toberas de escape (30%). 


1 ElSR-71 7% 


e: bi 
al Tr 3 Tras repostar, el SR-71 
subsonica hacia efectúa una maniobra “en 


el primer picado” (dipsy) que lo pone 
cisterna velocidad supersónica y lue 
i asciende a cota de crucero. 


VISIBILIDAD 

La tripulación del SR-71 no tiene necesidad de ver el 
exterior durante el vuelo a Mach 3. La visibilidad es 
limitada, en todo caso, sobre todo en la cabina 


posterior. 


NAVEGACIÓN ASTRAL 

Dado que el “Blackbird” vuela a tan alta 
cota, para una navegación precisa se 
confía en un sistema de navegación 
astro-inercial de Northrop, situado 
detrás del habitáculo, que 
detecta la posición de las 
estrellas. 


TOMAS DE AIRE 
El gran cuerpo cónico 
en el interior del difusor se mueve 
hacia adelante y atrás de forma que la 

onda de choque se sitúe 
adecuadamente dentro de la toma de 
aire. A Mach 3, el cono 

está colocado 66 cm más hacia atrás 
que en vuelo subsónico. 


territorio hostil y a 26 000 m de altura. 
Bajo ellos, las cámaras fotográficas y los 
sensores hacen su trabajo. Los senso- 
res ópticos y el radar son normalmente 
de tipo oblicuo y largo alcance. La foto- 
grafía en blanco y negro es aún el me- 
dio de detección favorito y las cámaras 
del SR-71 disponen de potentes teleob- 
jetivos capaces de una altísima resolu- 
ción. Tras haber conseguido los datos 
exigidos, es tiempo de aterrizar o de efec- 
tuar otro repostaje en vuelo. Después, 
el SR-71 regresará a cota para dirigirse 
a la base o para efectuar otro reconoci- 


En E 


-13 El avión sube 

a velocidad 
constante a la 
cota de crucero. 


repostaje. 


12 Se efectúa el 
tercer repostaje. 


COMIDA PRE-MISIÓN 
Antes de la misión, la tripulación 
toma una comida de alto contenido en 
proteínas y bajo contenido en residuos, 
normalmente bistec y huevos. Estos alimentos le 

proporcionan una elevada energía, ya que la 

tripulación no podrá comer adecuadamente 
durante cinco o seis horas, 


6 El “Blackbird” 
efectúa su segundo 
repostaje. 


miento. A veces, el avión vuela en tor- 
no ala base a velocidad reducida y a ba- 
ja cota para enfriar la célula antes de que 
el personal de tierra la toque. La toma 
es suave ya que la gran ala en delta pro- 
porciona una buena sustentación y fre- 
nado aerodinámico a baja velocidad. Un 
gran paracaídas se abre en el momen- 


el SR-71 efectúa 


operacional. 


Para hacer despegar un solo SR-71 una tripulación muy el 
motivada ha de contar con una gran infraestructura di 


SENSORES 

Se alojan en la proa 
intercambiable. 
Instrumental adicional puede 
además instalarse en los vanos 
presentes en los carenados a los 
lados del fuselaje. 


Los distintos sensores del SR-71 
pueden cubrir una zona enorme: 
hasta 260 000 km* en una hora. 


to de tocar tierra y el avión regresa a su 
hangar. Tras concluir su tarea, la tripu- 
lación tiene ahora un debriefing para el 
análisis de la misión y un buen mereci- 
do descanso. Para los analistas de los 
sensores y el personal de tierra, en cam- 
bio, el trabajo no ha hecho más que co- 
menzar. 


depende de muchos factores, como 


la posición de la zona de objetivo y 
el tipo de sensores a utilizar. Aunque 
prácticamente es inalcanzable a su 


cota y velocidad operacionales, el 

avión no sobrevuela el objetivo, sino 
que aprovecha su elevada altura 
para conseguir una amplia visión del 
interior de la zona observable. 


_ TÉCNICA Y ARMAS 
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_—_TÉCNICA Y ARMAS/ 


Jn importante instrumento empleado 
aviones y helicópteros navales 


Anomaly Detector 


La más eficaz 
aeronave 
embarcada 
antisubmarina de ala fija 
es el birreactor Lockheed S-3 
Viking, que lleva su sistema MAD en 
una asta retráctil a cola. 


AS PROPIEDADES MAGNÉTICAS DE LOS SUMER- 

GIBLES fueron comprendidas ya antes de 

la Primera Guerra Mundial, y para apro- 

vecharlas en la búsqueda de unidades 
subacuáticas se realizaron varios sistemas, la 
mayoría de ellos estáticos, instalados en la cos- 
ta. A causa de su presencia, los submarinos 
distorsionan el campo magnético local. Un de- 
tector de las anomalías magnéticas puede lo- 
calizar un submarino descubriendo esta dis- 
torsión. Sin embargo, incluso hoy día, la 
distancia a la que un submarino puede ser de- 
tectado por un MAD es muy limitada. Los sis- 
temas modernos pueden localizar un subma- 
rino a bajas profundidades en un radio no 
superior a los 2 000 m. El verdadero valor del 
MAD reside en la capacidad de confirmar la 
exacta posición de un submarino que ha sido 
descubierto por un sonar pasivo, de forma que 
el blanco pueda ser atacado antes de que se 
aperciba de que se le ha localizado. 
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DETECCIÓN INVISIBLE 

Los aviones de patrulla marítima, como el 
Nimrod, el Il-38 “May” o el P-3 Orion, pueden 
localizar y seguir a los submarinos sin que és- 
tos lo sepan. Gracias al lanzamiento al mar de 
sonoboyas pasivas, el avión puede descubrir 
en qué dirección se encuentra un submarino 
pero sin poder precisar la distancia: el sub- 
marino puede encontrarse incluso en la ver- 
tical de la boya o encontrarse a miles de me- 
tros de distancia. Por debajo de la superficie 
del mar, el sonido viaja con modalidades mis- 
teriosas. Los aviones pueden crear campos 
de boyas y aprovechar sus señales para lo- 


calizar el submarino gracias 
a detecciones cruzadas. Pero 
volando a baja cota sobre la 
superficie del agua, pueden 
emplear un MAD para obte- 
ner el mismo resultado. Este 
sistema resulta especial- 
mente útil para los heli- 
cópteros navales que disponen de una 
dotación limitada de sonoboyas. 


A LA CAZA DE SUBMARINOS 

Un submarino es localizado por un MAD 
a una distancia máxima de casi 2 000 
m, a menos que navegue en profundi- 
dad, en cuyo caso el alcance se reduce 
en torno a los 1000 m. Con el MAD no 
hay contramedida posible. Es tan eficaz 
contra los submarinos que navegan si- 
lenciosamente a menos de cinco nudos 
y con toda la maquinaria no esencial parada 
como contra las unidades de propulsión nu- 
clear que cruzan a la máxima velocidad. Só- 
lo la Armada soviética introdujo submarinos 
que son en gran medida inmunes a los 
detectores de anomalías magnéticas. 
Los innovadores submarinos de ataque 
de propulsión nuclear de la clase “Alfa” 
se fabricaron con cascos en aleación de 
titanio, un material difícil de soldar pero 
bastante robusto y con escasa influen- 
cia magnética. Gracias a sus cascos, pe- 
queños pero increíblemente resistentes 
a la presión, los “Alfa” han podido su- 
mergirse con total seguridad hasta 700 
metros de profundidad. Un submarino 
que se esconde a profundidades tan ele- 
vadas no puede ser detectado por los 
MAD aeroportados. Los 
submarinos de ataque bri- 
tánicos de la clase “Trafal- 


El campo magnético terrestre se distorsiona por la 
presencia de cualquier gran masa metálica. Los bu- 
ques de superficie y los submarinos causan un con- 
siderable efecto local sobre el campo magnético 
ya que sus grandes cascos metálicos se magneti- 
zan durante la construcción. Aunque desde hace 
mucho tiempo es una práctica habitual desmagne- 
tizar periódicamente los cascos de los buques de 
guerra, reduciendo así la amenaza que suponen las 


SISTEMAS MAD 


gar” alcanzan una cota operacional de 400 
metros; las unidades norteamericanas de la 
clase “Los Angeles” operan hasta los 450 m, 
aunque pueden sumergirse hasta una cota 
máxima de 750 m. A los submarinos de la 
clase “Alfa” se les considera con capacidad 
para sumergirse más profundamente que 
cualquier submarino rival, pero el alto coste 
de operación y la excesiva rumorosidad de 
sus plantas motrices han limitado la eficacia 
de empleo hasta el punto de inducir a la Ar- 
mada rusa, en 1992, a darlos de baja, man- 
teniendo uno de ellos para experimentos y 
pruebas. Pero existen válidos sucesores, los 
buques de la clase “Sierra”, también consi- 
derados capaces de impresionantes profun- 
didades de inmersión (cota operacional 
800 m), con un casco en titanio reforzado. 


Los submarinos con `- 
casco de acero se 

magnetizan durante 
Sa construcei 


minas magnéticas, no hay forma de eliminar por completo 
el problema. Los sistemas MAD se instalan normalmente en 


El MAD es utilizado como confirmación final 
antes del ataque, para evitar que el avión en 
vuelo a baja cota pueda ser localizado y 
derribado por el submarino. 


la cola del avión, aislado de otros equipos de a bordo que 
puedan influir sobre el campo magnético. Las anomalías 
causadas por un submarino son netas y pronunciadas y pro- 
porcionan una clara indicación que que la unidad suba- 
cuática se encuentra exactamente debajo del avión. 
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GRANDES AVIONES HISTORICOS 


El Vigilante desarrolló 
vitales misiones de 
reconocimiento después 
de abandonar su original 
papel de bombardero, y 
su baja dejó un vacío 
operacional que la US 
Navy ha encontrado 
difícil de llenar. 


UANDO LOS AVIONES EMBARCADOS DE LA 

US Navy desafiaban a las formida- 

bles defensas de Vietnam del Norte, 

el primer avión en penetrar en el es- 
pacio aéreo enemigo y el último en salir de él 
era el North American RA-5C Vigilante. Con 
sus dos turborreactores J79-GE-10 a plena 
potencia, desarrollando 8 100 kg de empuje 
cada uno con posquemadores encendidos, 
para dar una velocísima pasada sobre el ob- 
jetivo, el Vigilante efectuaba sus misiones de 
reconocimiento de alto riesgo a Mach 1,6. Los 
aviadores del Vigilante se enfrentaban a la 
más temible concentración de misiles, MiG 
y antiaérea que se hubiese visto hasta en- 
tonces. Sin embargo, los defensores nord- 
vietnamitas no tuvieron muchas posibilida- 
des. No era fácil abatir un Vigilante. 


POTENTES PRESTACIONES 
Los pilotos y los navegantes/radaristas(RAN) 
de los Vigilante no ol- s ; 
vidarán nunca la sen-“ 
sación de temor y de ex- 
citación que sentían al volar * 
con el más potente y veloz avión que , 
había operado nunca desde portaaviones. ` 
El Vigilante era grande, be- 
llo e impresionante. Y no 
había sido diseñado para la 
tarea de reconocimiento fotográfi- 


co a alta velocidad que desarrollaba con la %® 


Flota. Cuando el mundo se sumergió en la 
Guerra Fría, la US Navy utilizó el Vigilante co- 
mo bombardero pesado embarcado con una 


AT 
143314 


Durante la Guerra de Vietnam, el 
Vigilante se distinguió como plataforma 
de reconocimiento y con frecuencia 
recibió un mimetizado táctico. 


Una pareja de RA-5C 
Vigilante en 
formación a alta cota 
sobre el océano 
durante un vuelo de 
entrenamiento desde 
la base de Cayo West 
en Florida. Para la 
capacidad de la US 
Navy la baja del 
Vigilante ha sido una 
grave pérdida. 


única tarea: llevar 
la bomba atómica al 
corazón de la URSS. La 
Armada había ya invertido 
j miles de millones en proyectos 
=F de bombarderos estratégicos com- 
6) pletamente irreales para llevar en 
vuelo la bomba atómica partiendo 
desde portaaviones. Los almirantes 
del Pentágono proporcionaban a 

cualquier miembro del Congreso 
quelo pidió, y a algunos que no lo 
hicieron, un mapa “que demos- 
traba” cómo los bombarderos 
atómicos embarcados podrían al- 
canzar la mayor parte de los objeti- 
vos en la Unión Soviética. Sobre el mapa, los 
semicírculos que definían el radio de comba- 
te de los bombarderos de la US Navy cubrí- 
an toda la URSS. Los críticos declararon que 
el mapa mostraba portaaviones que lanzaban 
tranquilamente sus aparatos desde el mar Ne- 
gro o el mar Caspio, ejemplos de aguas don- 
de en realidad estos buques no hubieran, de 
ninguna manera, podido operar. Derrotada 
por la USAF en obtener el apoyo de la opi- 
nión pública, la prensa y el Congreso, la Ar- 
mada intentó desesperadamente dar marcha 


atrás y asegurarse al menos un lugar en el 
posible conflicto nuclear con Moscú. 


ATAQUE NUCLEAR 

La Armada emitió una requisitoria para un 
bombardero todotiempo conocido inicial- 
mente como NAGPAW (North American Ge- 
neral Purpose Attack Weapon), un nombre 
completamente fuera de lugar, ya que el 
avión se proyectaba para la tarea específica 
de atacar a los soviéticos. El “Vigi” como era 
llamado por sus tripulaciones, tenía una agra- 
ciada ala en flecha carente de alerones. En 
su lugar, el control de alabeo se opena; 
gracias al empleo diferencial de <a 

los planos de cola entera te mó 

viles a ambos lados del fuselaje. Cuando en- 
tró en servicio, el A3J Vigilante introdujo otra 
característica en el control del vuelo, las to- 
mas de aire de geometría variable para sus 
dos motores J79. Estos potentes reactores 


eran los mismos motores adoptados por el 
B-58 Hustler y el F-104 Starfighter. Los pri- 
meros dos prototipos volaron el 31 de agos- 
to de 1958 y las pruebas embarcadas se com- 
pletaron a bordo del portaaviones Saratoga 


Buccaneer S1 1038 km/h MN 


ROTAL HAV 


SUPERSÓNICO 


(CVA-31) en julio de 1960. La primera versión 
de serie fue el A3J-1 (rebautizado A-5A en 
1962). El squadron de la US Navy VAH-7 “Pe- 
acemakers ofthe Fleet” se convirtió en el pri- 
mer operador del avión en junio de 1961. El 
arma principal del A3J-1 era una bomba nu- 
clear de caída libre eyectada desde el inte- 
rior de una bodega situada entre los tubos 
de descarga de los dos turborreactores. Se 
construyeron 57 ejemplares de esta versión. 


North American se dispuso a mejorar este 
bombardero atómico con el A3J2 (A-5B), ca- 
racterizado por una mayor capacidad de com- 
bustible y mejoras aerodinámicas. Pero la 
Armada no estaba ya interesada en un bom- 
bardero atómico. Una oportunidad distinta 
de permanecer en la arena nuclear se pre- 
sentó a finales de los años cincuenta, cuan- 


2780 km 


Buccaneer S1 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS y 


RADAR FIABLE 


Vigilante en Vietnam 


El Vigi” llegó justo a tiempo para Vietnam y, como una 
llante estrella fugaz, tuvo una sensacional carrera que fue 


-un portaaviones de la US Navy. 


CABINAS EN TÁNDEM 
El piloto y el navegante/radarista se acomodaban en 


El radar de empleo general tenía capacidad 
meteorológica y cartográfica, con un notable 
alcance sobre todo a alta cota. 


Vigilante 


RVAH-7 “Peacemakers of the 
Fleet”, USS Kitty Hawk, 1974 


| do el misil balístico lanzado desde submari- 
no (SLBM) Polaris proporcionó una arma es- 
tratégica alternativa. A partir de entonces la 
Armada ya no necesitaba al “Vigi” ni a cual- 
quier otro avión embarcado para prevalecer 
sobre sus adversarios principales tradicio- 
nales, los soviéticos y la USAF. Había llega- 
do el momento para servir en tareas de re- 


tándem en habitáculos independientes. El piloto disponía 
de un sistema para el apontaje automático en caso de 


conocimiento. Con una velocidad máxima 
superior a Mach 2,1, un techo de servicio de 
15 000 m y un avanzado sistema fotográfi- 
co, el RA-5C Vigilante fue el mejor avión de 
reconocimiento de su tipo durante 15 años. 
A partir de 1974, el año siguiente a la retira- 
da norteamericana de Vietnam, la US Navy 
comenzó a dar de baja a los RA-5C Vigilan- 
te. En la actualidad, este gran avión es una 
pieza de museo, pero ningún otro ha conse- 
guido todavía ocupar su puesto ni igualar 
sus prestaciones. 


el A5A Vigilante era un avión 
increíblemente avanzado, pero 
penalizado por las irreales 


1961 Entrado en servicio en 1961, 


condiciones precarias. 


Los OJOS DE 
LA US Navy 
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1958 Tras haber satisfecho la 
mayoría de los asombrosos 
requisitos de proyecto, el Vigilante 
voló por primera vez, como YA3J-1, 
en 1958. El vuelo tuvo lugar menos 
de dos años después del inicio de los 
trabajos, a pesar de que el proyecto 
se modificó para dar al avión 
capacidad nuclear estratégica. 


exigencias introducidas durante la 
fase de proyecto. El avión resultó así 
técnicamente difícil de controlar y 
con una maniobrabilidad deficiente 
a bajas velocidades. 


1963 La primera versión que se 
caracterizó por una joroba dorsal 
fue el A-5B. La joroba permitía una 
mayor capacidad de combustible, 
garantizando una autonomía 
superior, esencial en un avión de 
reconocimiento. Sistemas alares de 
mayor sustentación mejoraron la 
maniobrabilidad a baja velocidad; 
se adoptó un motor más potente, 


RA-5C VIGILANTE, EL FISGÓN SUPERSÓNICO 


MISIONES 
Gracias al empleo de una vasta gama de 
sensores y fotocámaras, el RA-5C realizó 
muchas misiones de reconocimiento 
táctico en 

Vietnam en busca de 
| blancos ocasionales. 


MOTORES POTENTES 

El Vigilante montaba dos 
potentes motores General 
Electric dotados de 
posquemador que le 
consentían una velocidad 
de Mach 2 en altura. 


PLANTA ALAR 
El Vigilante se proyectó con una 
planta alar de corta envergadura que 
elena S o le permitía usar los montacargas de 
los hangares de los portaaviones y 
un vuelo estable a baja cota. 


Pesos: en vacío 17 024 kg; 
máximo al despegue 36 133 kg 


Armamento: ninguno 


INSIGNIAS DE 
COLA 

Estos aviones llevan 
la insignia del 
squadron RVAH-7 
“Peacemakers 

of the Fleet”. 

Así operaron 
durante 1974 desde 
el portaaviones 
Kitty Hawk en el 
Pacífico occidental. 


En este prototipo son 
visibles las cabinas 
separadas, pero 
conectadas, del 


1964 La versión definitiva del Vigilante. 


Vigilante, la RA-5C, entró en servicio 
y efectuó misiones de 
reconocimiento estratégico y táctico 
desde portaaviones de la US Navy 
durante la guerra de Vietnam. La 
calidad y la precisión del material 
proporcionado por el RA-5C fueron 


d ni tancia. 
e E ER SIE 1979 Después de 15 años como 


avión de reconocimiento, el RA-5C 
fue finalmente retirado del servicio. 
A pesar de los problemas iniciales 
como bombardero, el Vigilante 
resultó perfectamente adaptado a 
tareas de reconocimiento y todavía 
hoy ningún avión ha sido capaz de 
reemplazar al RA-5C en la US Navy. 


Uno de los más formidables aviones de 
combate de la Segunda Guerra Mundial, 
el Ilyushin Il-2 se fabricó en grandes can- 
tidades. Los Il-2 fueron utilizados con gran 
eficacia táctica en 1942-45, con la versión 
de ataque monoplaza que resultó una po- 
tente arma conta los medios de transpor- 
te y acorazados alemanes. También la Ar- 
mada soviética los utilizó en tareas 
antibuque y en el último año de la guerra 


por unidades polacas y checoslovacas. El 
biplaza Il-2M alojaba un artillero en la pro- 
longación trasera de la cabina; se desa- 
rrolló una versión especializada de torpe- 
deo 11-27. El Ilyushin 1-10, un desarrollo 
directo del Il-2, adoptaba un blindaje subs- 


Este entrenador biplaza 
1-10 de fabricación checoslovaca 
no llevaba armamento. 


El Ilyushin Il-4 entró en servicio en 1937 
y permaneció en producción en gran es- 
cala hasta 1944. Además de su empleo 
para incursiones de bombardeo de largo 
alcance, los Il-4 fueron frecuentemente 
Usados en ataques contra objetivos tácti- 
cos inmediatamente detrás de las líneas 
enemigas, en las que llevaban su máxima 
carga bélica. Los Il-4 fueron además am- 


El bombardero táctico Ilyushin Il-28 es- 
taba propulsado por dos motores desa- 
rrollados del Rolls-Royce Nene. Fue el pri- 
mer bombardero a reacción de la Aviación 
soviética y durante el desfile del Primero 
de Mayo de 1950, 25 ejemplares estaban 
ya en servicio, con una producción en se- 
rie en curso. El I-28 se mostró fiable y muy 
adaptable y en los primeros años cincuenta 
fue suministrado a China (más de 500, más 
muchos construidos con licencia), a Che- 
coslovaquia y a Polonia. En total se exportó 


North Amer 
Sud Vautour 


pliamente utilizados como posaminas y 
torpederos con las unidades asignadas a 
las flotas del Báltico, el mar Negro y el Cas- 
pio. El l-4 era un avión robusto y de éxito 
que operó eficazmente durante toda la Se- 
gunda Guerra Mundial. Un corto número 
sobrevivió en el periodo posbélico, utiliza- 
do en cometidos de apoyo. En 1955, la 
OTAN lo denominó en código “Bob” 


a más de 20 países y siguió en servicio 
con la VVS hasta mediados de los años 
ochenta en misiones de reconocimiento 
(I1-28R) y entrenamiento (Il-28U), 


CARACTERÍSTICAS 

Ilyushin 11-28 

Planta motriz: dos turborreactores Kli- 
mov VK-1 de 12,20 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 21,45 m; 
longitud 17,65 m; altura 6,70 m; su- 
perficie alar 60,80 m* 


tancialmente reforzado y gozaba de me- 
jores prestaciones. 


CARACTERÍSTICAS 

llyushin Il-2 Tipo 3 

Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Mikulin AM-38F de 1 282 kW 
Dimensiones: envergadura 14,60 m: 
longitud 11,65 m; altura 4,17 m; su- 
perficie alar 38,50 m? 

Pesos: en vacío 4 525 kg; máximo al 
despegue 6 360 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 410 


CARACTERÍSTICAS 

Ilyushin Il-4 

Planta motriz: dos motores radiales 
M-88B de 820 kW 

Dimensiones: envergadura 21,44 m; 
longitud 14,80 m; altura 4,10 m; su- 
perficie alar 66,70 m? 

Pesos: en vacío 5 800 kg; máximo al 


; Se fabricaron más ll-2 e 1-10 que 


cualquier otro avión de la historia. 


km/h; techo de servicio 4 525 m; auto- 
nomía 765 km 

Armamento: dos cañones VYa de 23 mm 
y dos ametralladoras ShKAS de 7,62 
mm len los planos) y una ametralladora 
UBT de 12,7 mm para el artillero, más 
bombas de 100 kg (cuatro interiormen- 
e, en los planos y dos bajo el fuselaje) o 
dos bombas de 250 kg (bajo el fuselaje), 
echo cohetes RS-82 o cuatro cohetes RS- 
132 en rales subalares 


despegue 11 300 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 430 
km/h; techo de servicio 9 700 m; auto- 
nomía 3 800 km 
Armamento: Una ametra! 
mm y dos de 7,62, más una carga in- 
terna de 1 000 kg o une carga bélica 
máxima de 2 500 kg 


El Il-4 fue uno de los mejores bombarderos 
soviéticos de su época. Finlandia adquirió algunos 
de ellos que utilizó contra la URSS en 1944. 


El 11-28 fue el primer 
bombardero a reacción 
soviético que entró en servicio. 


Pesos: en vacío 12 890 kg; máximo al 
despegue 21 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 900 
km/h; techo de servicio 12 300 m; au- 


tonomía 2 180 km 

Armamento: dos cañones NS-23 de 
23 mm fijos a proa y dos NS-23 en to- 
rreta caudal, más una carga bélica in- 
terna normal de 1 000 kg o una carga 
máxima de 3 000 kg (bombas, torpe- 
dos, cargas de profundidad, minas o 


bombas nucleares) 


Muchos 11-28 fueron exportados a países del 
bloque oriental como Checoslovaquia. 


ETE 


Ilyushin 11-38 “May” 


El URSS + RECONOCIMIENTO MARÍTIMO + 1970 


El avión de reconocimiento marítimo/lu- 
cha antisubmarina 11-38 “May” fue de- 
sarrollado del avión de línea Il-18, que se 
proyectó en los años cincuenta como 
transporte de alcance medio para Aero- 
flot. El 11-38 difiere del 11-18 normal por un 
fuselaje más largo con dos bodegas de 
armas, un MAD (detector de anomalías 


magnéticas) alojado en una asta de cola 
y el ala avanzada para compensar el des- 
plazamiento del centro de gravedad cau- 
sado por la carga bélica y el equipamien- 


El 11-38 “May” ha sido el principal 
avión de reconocimiento marítimo 
de la Unión Soviética. 


to extra. Entre las aviaciones navales ru- 
sa e india se encuentran en servicio unos 
50 aviones. 


CARACTERÍSTICAS 

Ilyushin 11-38 

Planta motriz: cuatro turbohélices ZMDB 
Progress (Ivchenko) de 3 879 kW 
Dimensiones: envergadura 37,42 m; lon- 
gitud 39,60 m; altura 10,16 m; superficie 
alar 140,00 m? 


llyus! 11-38 “May” 

Breguet Atlantic 1 k*k 

HS Nimrod MR.Mk 2 eS 
Lockheed P-3C Orion kkk* 


Las principales 
características distintivas del Il-38 
son el radomo semiesférico bajo el 
fuselaje y el asta caudal del MAD. 


Pesos: en vacío 40 800 kg; máximo al des- 
pegue 68 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 644 km/h; 
techo de servicio 8 230 m; autonomía 
8300 km 


Armamento: bodega de armas para tor- 
pedos guiados, cargas de profundidad nu- 
cleares y convencionales y sonoboyas 


ION 
kkkkk 
Ak 


Ilyushin Il-76 “Candid” 


po RSS + TRANSPORTE PESANTE + 1971 


Proyectado para su empleo en las regio- 
nes siberianas de la Unión Soviética, el ll- 
yushin Il-76, conocido por la OTAN como 
“Candid”, es un avión de transporte con 
cuatro potentes turbosoplantes, capaz de 
operar desde pistas cortas y no prepara- 
das. La versión militarizada dispone de una 


torreta posterior y de una aviónica más 
avanzada. Disponen de Il-76 las Fuerzas 
Aéreas checoslovacas, polacas, argelinas, 
iraquíes e indias. Además, la Aviación ru- 
sa emplea este transporte en la lucha con- 
traincendios, para el lanzamiento de para- 


caidistas y entrenamiento de cosmonautas 


proporcionando ausencia simulada de gra- 
vedad. Se han fabricado casi 700 1£76 en 
las diversas variantes. 


CARACTERÍSTICAS 

Ilyushin ll-76T “Candid A” 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes So- 
loviev D-30KP de 117,68 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 50,5 m; lon- 


Ilyushin 11-76 “Candid” 
Lockheed C-130 Hercules Ak 
Lockheed C-141B StarLifter 

McDD C-17A Globemaster lll 


AAA 


El Il-76 ha sido 
exportado a países como India, a la 


que pertenece este carguero II-76/VID. 


gitud 46,6 m; altura 14,8 m; superficie 
alar 300,00 m? 

Pesos: en vacío 62 000 kg; máximo al 
despegue 190 000 kg. 

Prestaciones: velocidad máxima 850 
km/h; techo de servicio 15 500; autono- 
mía 3650 km 


HOR 


AHH xx 
a 
AA AR 
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El cisterna 1I-78N “Midas”, basado en el 
Il-76MD, está equipado con tres sistemas 
de repostaje externos, más una pareja de 
tanques cilíndricos montados en el inte- 


Ilyushin 11-78/A-50 


TES URSS + CISTERNA (11-78) / AVIÓN AEW (A-50) + 1975 


rior del fuselaje con una capacidad de com- 
bustible de 35 toneladas. Está dotado de 
sondas flexibles de alta presión que per- 
miten el repostaje rápido de formaciones 


tácticas, potenciando notablemente la ca- 
pacidad de la Aviación rusa. El avión de 
alerta aérea avanzada (AEW) y control A50 
“Mainstay”, también basado en la célu- 
la del 11-76, está equipado con un gran ro- 
todomo asociado a pequeños radomos a 
proa y cola. Entró en servicio con la Avia- 
ción soviética en 1984. Durante la Guerra 
del Golfo, dos A-50 mantuvieron una vigi- 
lancia constante de las fronteras de la CSI 


El A-50 “Mainstay” es el 
principal avión AEW y de control 
del campo de batalla de la ex 
Unión Soviética. 


sobre los aviones de la USAF que opera- 
ban desde Turquía. 


CARACTERÍSTICAS 

Ilyushin 11-78 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes So- 
loviev D-30KP de 117,68 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 50,5 m; lon- 
gitud 46,6 m; altura 14,8 m; superficie alar 
300,00 m? 

Pesos: en vacío 62 000 kg; máximo al des- 
pegue 190 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 850 km/h; 
techo de servicio 15 500 m; autonomía 
3 650 km 


liyushin 11-78 “Midas” kkk AA kkk 
BAC VC10 K3 kkk* kkk* kkk 
Boeing KC-135A Stratotanker Xxxx kkk eS 
McDD KC-10A Extender kkkkk OA A AAA 


Los Junkers Ju 52 entraron en acción 
por primera vez durante la Guerra Civil 
española, inicialmente como transpor- 
tes de tropas, trasladando efectivos ma- 
rroquíes a la Península. Al acabar la gue- 
rra, en 1939, los Ju 52 habían además 
lanzado más de 6 000 toneladas de bom- 
bas. El “Ana de hierro”, apodo con el que 
se conocía al Ju 52/3m, fue utilizado por 


ers Ju 52/3m 


la Luftwaffe como transporte militar, to- 
mando parte en todas las operaciones 
bélicas del conflicto. Este trimotor se fa- 
bricó hasta 1944, con un total de casi 
5 000 ejemplares construidos. Después 
de la guerra, 170 fueron producidos por 
CASA para el Ejército del Aire español 
(CASA 352) y 400 en Francia, como 
AAC1 (Toucan) para el Armée de l'Air. 


El Ju 52 se 
fabricó en gran 
número y 
permaneció en 
servicio con el 
Ejército del 
Aire español 
muchos años. 


El Junkers Ju 86 fue desarrollado co- 
mo avión de línea para diez pasajeros y 
como bombardero cuatriplaza. Sus pres- 
taciones resultaron deficientes, pero en- 
tró igualmente en producción a finales 
de 1935. Este avión fue exportado a Su- 


Junkers Ju 86 


dáfrica, Suecia, Hungría, Chile y Portu- 
gal y cinco Ju 86D tuvieron una corta 
intervención en la Guerra Civil españo- 
la. La versión Ju 86P, desarrollada en 
1939 a partir del Ju 86D, era una variante 
de reconocimiento de alta cota, que se- 


El Ju 86 no 
resultó muy 
eficaz como 
bombardero, a 
causa de su 
escasa potencia 
y fiabilidad, 
mostrándose 
claramente 
inferior a otros 
tipos de su 
época. 


Con bautismo de fuego en España, el Jun- 
kers Ju 87 Stuka (Sturzkampfflugzeug, 
bombardero en picado) obtuvo su reputa- 
ción en la campaña de Polonia y durante 
las operaciones de apoyo terrestre en Eu- 
ropa. La Luftwaffe lo consideraba virtual- 
mente invencible, pero eso sólo era cier- 
to tras obtenerse la superioridad aérea, 
como se demostró durante la Batalla de 


Junkers Ju 87 Stuka 


Inglaterra, en la que los Stuka resultaron 
tan castigados por la caza de la RAF que 
fueron retirados de las operaciones. Los 
Ju 87 fueron desplegados extensamente 
en el Frente oriental, consiguiendo inicial- 
mente grandes éxitos, pero a partir de 
1943, comenzaron a sufrir pérdidas tan 
fuertes durante las misiones diurnas que 
fueron convertidos para el asalto noctur- 


CARACTERÍSTICAS 

Junkers Ju 52/3m93e 

Planta motriz: tres motores radiales BMW 
132A3 de 541 kW 

Dimensiones: envergadura 29,25 m; lon- 
gitud 18,90 m; altura 5,55 m; superficie 
alar 110,50 m? 

Pesos: en vacío 5 720 kg; máximo al des- 


ría después seguida por el Ju 86R, do- 
tado de una nueva ala. 


CARACTERÍSTICAS 

Junkers Ju 86D 

Planta motriz: dos motores Junkers Ju- 
mo 205C-4 Diesel de 447 kW 
Dimensiones: envergadura 22,50 m; 
longitud 17,87 m; altura 5,06 m; su- 
perficie alar 82,00 m? 

Pesos: en vacío 5 150 kg; máximo al 


El Ju 52 era muy versátil, 
operando como bombardero, 
hidroavión, transporte y 
remolque de planeadores. 


pegue 10 500 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 275 km/h; 
techo de servicio 5 900 m; autonomía 1 300 
km 

Armamento: dos ametralladoras MG 15 
de 7,92 mm, y hasta 500 kg de bombas 


El Ju 86 fue utilizado para 
el reconocimiento de alta cota. 


despegue 8 200 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 325 
km/h; techo de servicio 5 900 m; auto- 
nomía 1 500 km 

Armamento: tres ametralladoras MG 
17 de 7,92 mm en posiciones a proa, 
dorsal y ventral escamoteable, y hasta 
800 kg de bombas 


no. Cuando terminó la producción se ha- 
bían fabricado más de 5 700 Stuka. 


CARACTERÍSTICAS 

Junkers Ju 87D-1 

Planta motriz: un motor de 12 cilindros 
en V invertida Junkers Jumo 211J-1 de 
1051 kW 

Dimensiones: envergadura 13,80 m; 
longitud 11,50 m; altura 3,90 m; su- 


bur 


e ce TS E 
Douglas SBD Dauntless 


El Ju 87 actuó como una verdadera 
“artillería volante” de precisión para las 


unidades de tierra alemanas. 


perficie alar 31,90 m? 

Pesos: en vacío 3 900 kg; máximo al 
despegue 6 600 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 410 
km/h; techo de servicio 7 290 m; auto- 
nomía 1 535 km 

Armamento: dos ametralladoras MG 
17 de 7,92 mm fijas en los planos y una 
MG 81Z en la trasera de la cabina, has- 
ta 1 800 kg de bombas 


Calcomanías 
y acabado 


n cualquier caja de montaje, 
además de las piezas para 
construir el modelo y el fo- 

lleto de instrucciones, se encuen- 

tra otra hoja, la de las insignias. 

Gracias a estas calcomanías po- 

dremos caracterizar a nuestro 

avión por nacionalidad, unidad, 
periodo histórico y, con bastante 
frecuencia, podremos llegar in- 
cluso a identificar nuestro mo- 
delo con un único, específico 
ejemplar del avión verdadero. Las 
insignias cumplen por tanto la im- 
portante función de “documento 
de identidad” del modelo, dán- 
dole un semblante y una historia 
bien precisa, y por ello deberemos 
verificar su correspondencia con 
las originales, no sólo por lo que 
se refiere a la forma y color de ca- 
da una de las insignias, sino tam- 
bién a la existencia de todas las 
necesarias en las ofrecidas por la 
caja de montaje: se ha de tener en 
cuenta, por ejemplo, que algunos 


kit de aviones 
alemanes de la 

Segunda Guerra 

Mundial vendrán 

desprovistos de la 

insignia (una es- 
vástica) a aplicar 
en la deriva, esen- 
cial si se quiere ob- 
tener una réplica 
fiel al original. Las 
eventuales lagunas 
de las hojas de cal- 
comanías pueden 
colmarse utilizando 
los productos de fir- 
mas como Supers- 
cale, Tauromodel y otras, espe- 
cializadas en la producción y 
comercialización de hojas de in- 
signias muy diversas. El gran nú- 
mero de este tipo de hojas dispo- 
nible actualmente en el mercado 
permite, incluso, la reproducción 
de distintas versiones, histórica- 
mente significativas, de un mis- 


Gracias a la aplicación 

de las calcomanías 
podemos dar aún mayor 
realismo a nuestro 
modelo caracterizándolo 
por su nacionalidad, 
unidad y periodo 
histórico. 


En estas fotografías, 
algunas fases de la 
aplicación de calcomanías 
a un F4U4 Corsair. 


mo avión. Las insignias de un 
avión pueden ser reproducidas 
con calcomanías al agua, con 
transferibles en seco o incluso pin- 
tándolas directamente sobre el 
modelo. Los transferibles en se- 
co son bastante infrecuentes (las 
únicas cajas de montaje bastante 
difundidas que los traen son las 


EME 


tos problemas se pueden evi- 


tar siguiendo algunas senci- 
llas indicaciones que nos per- 
mitirán aplicar correctamente 
las calcomanías y conseguir 
un resultado final de pleno 
realismo. Se recuerda, antes 
de todo, que las calcas se 
han de sumergir en agua 
una a una, no todas juntas 
en la hoja de soporte; es 
bastante mejor utilizar un 
plato pequeño lleno de 
agua que un vaso: así será 
más fácil recuperar una cal- 
comanía del fondo o hacer 
de nuevo utilizable una que 
se ha plegado sobre sí mis- 
ma.Una vez que la cola se 
ha ablandado lo suficien- 
te, permitiendo a la insig- 
nia despegarse de la ho- 
ja de soporte, para evitar 
tocar directamente 


Existen firmas 
especializadas en 
la producción de 
insignias, como 
Superscale 

y Tauromodel, que 
las fabrican tanto 


de las de tipo al 
agua como 
transferibles 


en seco. 


la calca con los de- 
dos es oportuno uti- 
lizar un pincel, la ho- 
ja de un cúter o unas 
| pinzas para situarlas 
sobre el modelo. Es 
necesario entonces 
eliminar el exceso de 
agua secando deli- 
cadamente la calco- 
manía con papel ab- 
sorbente y dejándolas 
un tiempo suficiente 
(mejor toda una no- 
che) antes de mane- 
jar el modelo de nue- 
vo. El problema más 
insidioso de las cal- 
comanías, el brillo ine- 
-o vitablemente asumi- 


del Macchi Mc 202 y del Macchi 
Mec 205 de la italiana Supermodel, 
aescala 1/72) y tienen, respecto 
de las calcomanías habituales, la 
ventaja de eliminar el problema 
de la visibilidad del soporte trans- 
parente del contorno; por contra, 
los transferibles en seco no pue- 
den ser aplicados más que una 
sola vez al modelo, y requieren 
por ello una extrema atención al 
situarlos. Las calcomanías pue- 
den ser substituidas también pin- 
tando directamente las insignias, 
pero eso sólo es posible en los 
modelos de mayor tamaño y, en 


cualquier caso, para las insignias 
más simples. Las calcomanías re- 
sultan el mejor medio para re- 


. producir fácilmente, con realismo 


y de forma económica cualquier 
tipo de insignia, de las más sim- 
ples a las más complejas. A ve- 
ces, sin embargo, los resultados 
obtenidos no son satisfactorios: 
las calcas no se adhieren bien al 
modelo, sus superficies presen- 
tan pliegues y burbujas, el con- 
torno transparente toma un as- 
pecto brillante que perjudica el 
realismo de la insignia y, en con- 
secuencia, de todo el modelo. Es- 


do por el contorno 
transparente cuando 
se aplica la calca sobre un fondo 
mate, puede ser eficazmente evi- 
tado pasando sobre todo el mo- 
delo una mano de barniz trans- 
parente brillante antes de aplicar 
las calcomanías. Una mano de 
barniz transparente mate sellará 
después las insignias confiriendo 
un acabado uniforme con el res- 
to del modelo. De gran ayuda pa- 
ra un resultado de notable realis- 
mo serán algunos de los productos 
(Superscale, Lifecolor, Gunze Sang- 
yo, etc.) que, reblandeciendo la cal- 
comanía, la harán adherirse per- 
fectamente a la superficie. 


